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I3aiis i'im|iossihilité d'expliquer par des projections graphiques toutes les difficultés 
<|ue présentent les cotes , et par les mêmes motifs (jui rendent une carte nécessaire 
à l'intelligence d'un texte, j aurais produit une œuvre très-incomplète en ne donnant 
qu’un simple Atlas dos pliares; j’espère qu’on approuvera le texte complémentaire /pie 
je joins ici, comme utile a remplir les lacunes, les doutes, (pie les caries seules jxiurraient 
laisser dans l’esprit des navigateurs ou des géographes. 


SAiNT-CLOirB. — nrrawckic i>b 
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i Si MAJESTÉ ERflEST-infiDSTE. 


ROI DE HANOVRE. 


SIRE, 


En (avorisant mon travail de votre haute protection, Votre Majesté a donné une preuve 
nouvelle île son amour pour le développement de l’esprit humain, lorsqu'il tend à amé- 
liorer le sort des peujiles ; mais cette preuve n’était pas nécessaire aux marins qui fréquentent 
les [Hirts de l’Allemagne, où tant de travaux d’art, tant d’établissements utiles témoignent 
bien mieux de eette sollicitude de souverain. 

Cà* n’est doue |>as sous le seul rapport qui m'est personnel, Sire, que je prends la liberté 
de |>résenter ees recherches a Votre Majesté, mais plutôt comme témoignage de mon ad- 
miration pour des bienfaits dont les marins recueillent les fruits. 

Je suis avec le plus profond respect, 

SlIIK, 

de Votre Majesté, 

le très-humble et très-dévoué serviteur, 
COÜI.IER. 
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INSTRUCTIONS 

KHJR LA 

m\mm des cotes de Hanovre 

ET DU NORD DE L’ALLEMAGNE. . 


Avis prr«lAlilv> 


J'engage U marin à /ire /et türet Jet eartet ci-joinref pour en eonnaffre /et ^/^menti de eonttruetion . 
liant /et intfrueliont tuivantet, /es gisements et direetiom sont rapportés au magnétique, /a déviation 

ayant été de •SKi^ à âl^ 

Eeti»ir»se eéten. 

Li* zélé le mieux entendu préside k l'insiallalion dos feux, Uni de Icm* que de mer : cependant ce» 
derniers sont assez souvent enlevés de tenrs positions par les mauvais temps, et on conçoit qu’aiors on 

( M‘Ut éprouver Ica embarras les plus sérieux, puistiueces feux flottants sont, comme dans le ffeser, 
es seuls moyens de reconnaissance que Ton possùue la nuit. 


I..a livraison du Hanovre est com(ioaée : 

Instructions et couverture. . . 5 

Carte générale quadruple 4 

Cartes ou plans particuliers Il 

Nombre de feuilles 20 


Dea rarte* et filama. 

Dans l'état actuel de nos connaissances hydrographiques du bassin à'/Jc/j^o/and, ma carte gêné* 
raie réunit tous les éléments de tierfection ; ils sont principalement dus à 1a carte danoise de 1841. 
Cependant, on coiu^oit nue les changements qui ont lieu aux embouchures des fleuves, renferment 
encore ceUc perfecuon dans des limites assez étroites. 

Je dois m'arrêter un instant sur une pariicularilë assurément la plus remarquable aux yeux du 
marin comme du géographe; croirail*oo que la carte du chenal d jégger, n* 1175 de Vamirauté 
fWf^laise, écrit ses chiures des longitudes dans un ordre décroissant. Concevoir une erreur 
plus contraire aux principes, est impossible. Comment, ce sont dos officiers salariés d'un gouver- 
nement hydrographe et marin par excellence, qui maixment sur leurs ceuvres des /otigitudis 
tlécroissantes deptùs lo méridien de départ, avec le titre ae longitude £. of Greenwich? et cette 
erreur est faite according (o act of parliament at the hydrographical office oj the admirait/ , 
jebruaty 1* 1838? 

Par ce seul exemple (et j'en mootrerai un grand* nombre dans le cours de mon travail), les navi- 
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gateurs sont prévenus : (ju'üs ne viennent plus accuser tes caries ni alléguer leurs erreurs, en cas tic 
sinistres; Tout nest qu à peu près en hydrographie, et les hommes oniciels, que Toi^ueil porte à 
soutenir la cause de la perfcclion, ne sont que dangereux. Oui, au milieu du xix' siècle, les cartes de 
l’amirauté anglaise ont écrit les longitudes à partir du premier méridien de Greenwich, dans un ordre 
dêcroiisants et j'ai déjà montré ^livraison Suède) les singulières erreurs de la Connaissance fies temps. 
Aux livraisons suivantes (Naples, Colonies, etc.), j’en signalerai d’autres dans les cartes de notre 
hydrographie fran^ist*; mais, comme principe, aucune n atteindra ce périgée de 1a carte anglaise 
en question. Que ces exemples oc soient jamais perdus de vue; ce sont autant de motifs pour mul- 
tiplier les soins et l'activité, afin d’éviter les accidents auxquels on serait inévitable.ment entraîné 
par une conGanct* illimitée aux cartes. Avis donc aux marins. 

Ix’S autres plans ci-joints doivent égah'ment inspirer de la confiaDce, moins cependant ceux du 
ff'cser, d'une date déjà ancienne; et d’un fleuve qui demanderai! une inspection aniHiclle pour en 
ronnailn* parfaitement le régime. 


As|»eet Ami adso». 

Aucun accident de terrain, d’élévation naturdle ou d’anfractuosité, ne peut servira déterminer la 
])Osilion d’un navire, sur le littoral du Hanovre, à t’excH)tion de VWoi ffeligoiarui, qu’on peut aperce- 
voir à 25 milles. Mais on a obvié en partie à cette difificullé par un grand nombre de balises et de 
remarques, de feux flottants; aussi le marin prudent a-t-il soin, en les approchant, de tenir «'ons- 
tamment un l^inme dans les chaînes, pour souder. 

Pm fcr««sillsrda et atiSrea p fcéw ié w e s ■t nsaspliéris[»ea. 

Pendant tes chaleurs de l'été, les terres se trouvent souvent comprises dans un banc de vapeuri» 
qui empt^he de distinguer h*s objets, tandis que les nuits sont sereines et piTmi>Uenl de voir le» 
Tpux dans tout leur éclat; circonstance plus favorable pour entrer qu en plein mi<H, lorsque l’œil de 
l'observateur est fatigué par la lumière, et l’horizon chargé d’exhalaisons et de vapeurs. 

Dans ces circonstances , oti entre la nuit assez facileiDeiil dans l'Elbe, en suivant les instructions 
ci-après, et surtout en maiiHenai>t la sonde en action. 

Se* niKré'Wi et été cvniMinls. 

Les courants sont lre9*vjolents sur toutes les eûtes du golfe d' ffeligoland et dans les passes de ses 
flèuves; ils sont également aussi varialdc'S, par suite de la disposition des Itaiics qui les obstruent er 
ipii s'accroissent ou diminuent dans leurs proportions, d'une année à l’autre. 

Les courants sont encore foriemeot alTec^ par les vents, et ils varient sensiblement avec les pro- 
fondeurs des fonds sur lesquels ils passent. 

Ainsi, on doit toujours porter son attemion aux courants comme aux marées, et avoir constamment 
ta sonde en action pour n’étre pas surjiris par leurs effets; le flot portant au N. et à l’E., et le ju- 
sant au S. et à 1*0. Les éiablissemcnls des marées portent également du S. au N. 

An large des entrées de \ijahtleet du ff'cser, par 20"* de fond, le flot ponte conséquemment dans 
les fleuves, tandis que le jusant porte au large. 

On doit, dans celte navigation des fleuves, avoir une attention pariiciiliére à n’ètrc pas, quand on se 
trouve sur le l>ord d’un lit de courant principal, être totit à coup dévié et entraîné dans un courant 
secondaire, ou une des petites passes (Baljes)f où l'on courrait les plus grands risques de se perdre. 
Cet accident arrive particulièrement a ceux qui s’r hasardent sans pilote. 

Le {Deillcur moment pour pénétrer dans l’Elbe, le temps et les vents étant favorables, est de I à 2 
heures après le commencement du flot, lorsqu'il pénétre droit dans le chenal. Dans les maiivain 
temps, avec des vents d'O., on a avantage d'y entrer une heure avant l’étale, l'acaimulaiion des eaux 
(KTiueitant de traverser plusieurs bancs sans Soudser, ou à talonner trop fortement avant d être dé- 
gagé par la mer montante. 

Dm et éoitelU. 

I^s côtes sablonneuses de VEms, du fCeser, de la Jahde et de VElhc sont très-dangereuses, étant 
Mcores, et passant de 18* à 16'", à 12", puis à'sec. Il s'ensuit que, ri l’on n’est pas bien assuré de 
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sa |io<ition, on ne doit pas diminuer l'eau de moins de 24"; et si c*^sl avec le flot, de mouiller. Avec 
te jusant il est quelquetois possible de se maintenir à la voile. 

Les écueils les plus dangereux pour les marins qui fréquentcntces eûtes, sont ceux de l'ile Juistet, 
qui bornent les embouchures E. et O. de VEms. Le premier s'étend depuis Ttle Berkum à 5 milles 
au large, et on doit surveiller altenlivement les balises pour ne pas trop approcher; 1a nuit, le 
grand phare de Borkum sert au même usage. Ce bauc, nommé le Raruel, est accore de tous les eûtes , 
mais on l’évite en faisant atleniion aux bouées et en tenant la sonde en action. 

Les écueils de Baitrum et de Langer~Oge, entre lesquels le Gat, dit Àccumer-Ehe , sont égab^ 
ment redoutables dans les mauvais temps, surtout si les bouées viennent à être enlevées par la mer. 

Le yogelSand, dans l’Elbe, est très-dangereux ; les navires nui le touchent peodaiic les temps 
d’orage, avec des vents O. ou N. O., se perdent corps et biens, il n'en esc pas de même au banc 
Schaarhorn, où les équipages se sauvent aux balises, sur un terrain sec. 

Plusieursaulres, auN. de r£/ûeet le long du Danemarck O., demanderaient des descriptions par- 
ticuliêres; mais leurs altérations sont des obstacles insurmontables, et l’on est forcé de recourir aux 
cartes ou aux pilotes, quand on veut j atterrir. (Voir Navigation des ports ci-aprés.) 

De* b*lt*ea. 

IMusiciirs grandes tours ont été construites pour faire reconnaître les positions du large, savoir : 

1** A l'ile Dorkunit li tour construite en 1b76 par le commerce de la ville A'Emden, à l'entré** 
de l'Ems. Elle a servi de phare depuis son origine. * 

Indépendamment est une autre oalise de 21* d'élévation, qui, avec le phare précédent et les deux 
l>aUses de l’ile Rottum, marquent l’entrée de l'Zi'mj 0. 

2* La grande l>alise de 21 sur Borkum qui correspond au pliare de cette ile, marque aussi Feu- • 

irée de 1 Ems E. En tenant cette dernière balise un peu à l’E. du phare, on court sur la tonne noire 
de cette entrée. 

Enfin deux petites balises sur la partie £. de l’ile Borkum servent à traverser le IIomme^Gat^ sur 
le rhumb S. inclinant O. ; à l’entrée de cette passe, on rencontre un tonneau rouge sur la ligne de 
ces balises ; on continue de même jusqu’à un tonneau à panier, puis au S. iDclinanl E. jusqu’au ton- 
neau noir dit Aussen-^Hooge-^Horn. Feiidani celle dernière roule, les deux petites balises se sont ou- 
vertes de plus en plus; et après le Aussen-flooge-ïiornt on pénétre dans VEms E. 

* Pour la sûreté du commerce et de la navigation on a placé, tant sur l’Emr E. que snr VEms U., 

V Ifnmme-Gat, V Accumer^Ehe et le Harle , 511 tonneaux , à des distances u-lles les uns des autres , 
qu'il est possilde de les voir lotis ensemble dans chaque passe, mais que l’on n’a pas encore 
pu marquer aux plans, par rapport aux variations qu'on leur fait subir. 

Noml^de bouées cl de balises existent encore dans les petites passes (^Balje) de pécheurs ou dt* 
caboteurs, à l'intérieur de VEtns, du Wescr et de VEUx». 

^ VWt ^Eangeroogt indépendamment de son pl>are qui a 20" d'élévation, possède une tour de re- 

marque à 523"* O. ‘i-* 48" S. du phare. 

Ij6 Brtmer^Baake est une grande tour à signaux placét? sur lel>anc Uohe-lVeg^ que l'on distingue 
( de la mer, en dehors des bouées extérieures, lieux autres balises en bois sont encore un peu plus au S. 

A l'entrée de VElhe, les balises du banc Sdiarhoorn et les pinres AeNeuw^erk font parfaitement , 

reconnaître la position pendant le jour, pourvu que le temps soit favorable. 

Plusieurs antres balises existent sur ces bancs pour les passes des pilotes {Baijes)y et une grande 
remarque, le Kugelifaak, avec les tours et le tdinrede Cuxkawn, signalent rapproche des terres et 
l’entrée r^lle du fleuve. Le château de RiUzemitel est également trés-reconnaissable de loin, sur le 
rhumb S.-Ë. avec la grande tour de Neuu'crk. 

Plus au N. les balises de Saint^Pierrcj du banc Bleuer et du banc Bitshy rendent des services tout 
aussi utiles à la navigation de TEydcr. 

La tour de Pel\i*orm se voit de très-loin en mer, et fait reconnaître le point de la cdlc sous lequel 
on SC trouve. Malheureusement elle tombe en mines et la sûreté de la navigation demande ton réta- 
blissement. 

La balise d'Antrum, à 4 milles S. de cette ville, est sur un banc; elle a 18* et se voit à 12 milles 
comme un navire sous voiles ; on doit s'en écarter si on n’a pas affaire sur In côte dangereuse <pi't*ile 
signale. (Voir ci-aprés. Navigation particulière des ports.) 
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En veiuini de l'O. sur i'Etm, le f/'eser, V£U»e ou TfiV/er, on passe généralement le Texel à 20 
ou 24 milles au large. |>ar les profondeurs de 28* à «lO”. et on court de 2fi à 28 milles E. N. £. 
iK)ur recoonaitre la bouée extérieure de l'Ems O. Dans celle route, ou ne doit jamais diminuer 
l’eau à 22*". 

Les tiarircs qui se rendent au ff^eser, vont souvent prradre connaissance à' HeltgolojiH, afin de se 
procurer un pilote. Lorsqu'on n'a pas pu s'en procurer, on doit gouverner S. 14 S. O. £n pariant 
de cette Ile. jusqu'à ce qu’on reconnaisse la tour de l’église de Ù'angeroog, on manœuvre pour la 
tenir par le S. O., on se dirige dessus et on traverse la queue du Nordj)l(uu par 9" à 12* de fond. 
|)Oiir te trouver dans le granu chenal du // e^tT. prés de la bouét^ hlancne n** 1 ; on continue ensuite 
t nlreles bouées jusqu'au premier feu nouant, pour entrer définitivement en rivière. 

En gouvernant S., après avoir <|uitté tJclignUind, il se peut qu’on aperçoive plutôt le feu flouant 
que la tour Wangeroog. ou du moins en même temps; et dans ce cas. quand le tempe est favo> 
rable, on lient le même rhumb sur le feu flottant par l'entrée N. du fEeser; mais cette dernière 
|>asse ne peut être pratiquée que lorscpi’on ne tire pas plus de 1* à I* 50 d'eau, et comme elle 
n'est pas balisée, on doit fait un emploi constant de la sonde. 

Mais le plus grand nombre de navires pour le fi’excr, venant de l'O.. prolongent les iles 
Jialtrum, Langeroog , Spierikoog et fr*ingrroog , par les fonds de 20'" à 24“*; on traverse le mé- 
ridien de la tour de ft'angeroog et on diminue l’eau jus<|u’à 10*. on porte la tour sur le rhumb 
E. O., et on gouverne M. £. sur 1a tonne Schlussei ou «extérieure, noire et surmontée d’unc 
clef dorée. 

• Les plans ci-joints indiquent le balisage vt la route que l'on doit tenir entre les bouées, marqoét's 

aux lettres A. U. etc. 

La nuit, on se met en position relativement au phare de f/'angrroog, cl on gagne la lonneSchJuisclf 
où on doit arriverau mouillage, dhriié par le ^ordplaat, jusqu’au jour suivant. 

Quand on ne peut pas entrer dans le AVeser. on doit, dans les temps forcés, gagner le large et 
courir se réfugier à Cttxha\'cn ou dans la rade E. d'ileligoland. 

Quand on a l'Elbe pour destination et que les vents sont du N. 0. . on conseille de prendre con- 
naissance de nie à' Ilcligolutul et de se diriger de ce point sur l'entrée du fleuve. Le feu flottant ex- 
térieur ainsi que la première tonne rouge, sontà 17 ou I8milles S. £. 1,4S.du p\\zre^' HcUgoland. 
Dans cette route on fera donc le S. $. £. . le S. £. 1/4 S. ou le $. E. . suivant qu on partira avec 
le commencement du Ilot, la moitié du flot, ou le commencement du jusant. lUenlôt on reconnail le 
feu flottant extérieur sur lequel on peut se diriger pour entrer. 

Mais dans cette route on aura pris également connaissance di>s tours de Tfeuwerk ou de leurs feux 
|>cDdant la nuit ; oci atteindra les fonds de 24* à 22". où on reconnaîtra ces deux phares avant 
d’avoir perdu celui d'ileligoland de vue. Quand le temps est favorable, on |>ent s'y tenir à la voile, 
ou bien mouiller on attendant le jours rextériour du fleuve. 

Du premier feu flottant, et lorsque les mauvais tem|M ne l’ont pas chassée de sa position, la ga- 
liole des pilotes est à 2 milles E. S. E. Elle est reconnaissable à son grand pavillon hambiMrgeois 
(]u'on tient bissé aussi longtemps qu’elle peut fournir des pilotes. Quaiul le navire entrant en a be- 
soin. il doit en faire la demande j>ar un pavillon le jour, ou une lanterne la nuit. 

Comme la galiote des pilotes occupe une station intérieure . on doit toujours passer au nord du 
feu flottant extérieur; de là courir E. 5, E. jusqu'à ce qu'on relève le deuxième feu flottant ou in- 
térieur. au S. £.. sur lequel on se dirige en le passant à liàcord ; puis faisant route du S. S.E.au S.E. 
1 4 S. jii8(]u'à ce qu'on approche la tonne noire D. d’où l'on relève la galiote des pilotes à peu près 
|>ar k tonne noire E. et ou il est de nécessité de prendre le pratique. 

Pendant le jour, la plus profonde eau de l’Elbe est assex facile à rcconnailre. Les tonnes blan- 
ches au côté N* des passes sont des corps morts ; les côtés S. des passes sont invariablement roar- 
<]ués par des bouées noires. 

Quand pendant la nuit on reconnaît le grand phare de A'euwcrk, on est à prés de 2 milles en de- 
hors de la tonne rouge; on l'amène au $. E. t;'* S. et on suit ce relèvement jusqu'à ce qu'on re- 
connaisse le plus petit des deux feux; on continue de même et on passe à leur N», en ioclinaot suc- 
cessivement a l’E. S. E. jusqu'à relever le feu flottant intérieur au $. E. 

Ce dernier feu flottant pot le deux feux . dont le plus élevé au grand mat a 18 pieds perpendicu- 
laires (5* 40). Sur son lx>rd rouge est écrit le mot£'^V un grand pavillon blanc et bleu est à son 
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f*rand mit mmdanl le Jour. Avec la route iadiquëe ci-^cMus, on pisse au S. de ce dernier feu flot- 
tant. Quana le vent et les courants ne s’y opposent on le maintient au N. N. O. après l'avoir dé- 
passé, et on continue sur le rhumb S. S. K. : on diminue successivement son eau de 13, 12, 10, 
9, 8, 7, 6 et 5 12 brasses (de l** ëS), où on se trouve dans le voisinage de la tonne noire E, le 
grand phare de Neuwerk au S. 1/1 S. 0. Cette route passe à trés-faibie distance du banc Samtriff '; 
on ne court aucun danger tant qu'on ne diminue pas la sonde au-dessous de t> brasses; et on doit 
s'efforcer à rester par les 7, 8 ou Ü brasses. Si on se trouvait au S. de la tonne E par 5 1,2 brasses, 
on devrait incliner un |>cuau N. E. oti à TE. pour augmenter le brassiage, ou mouiller si le temps 
le permettait; on n*est pas éloigné de la galiole des pilotes, qui poite toujours une lanterne à son 
grand mât et un pavillon le jour. 

Lorsque les vents sont du S. 0. ou de l'ü., npK^ avoir reconnu les récifs de Iiorkttmf\f. meilleur 
est de i)rolonger les côtes i>ar 13, 14 et 15 brasses de fond jusqu'à ce qu’on soit parvenu à peu près 
à mi-cnenal, entre lleUgotand cl Wang^roo^. On y est à près de 4 milles ü. N. 0. de la tonne 
rouge. On gouverne alors E. S. E. à la sonde, et l’on trouve successivement 17, IG, 15, 14, 13 et 12 
brasses de fond dur. Si Ton vient du S., on trouve 9 et 10 brasses fond de sable et on reconnaît 
bientôt la balise de SchiUirhorn, la grande tour de Neuwerk, cl ensuite le feu flottant extérieur; 
on amène ce dernier au S. K. 1,4 S. et on gouverne comme ü est dit ci-dessus, sans avoir le moindre 
doute sur sa position. 

En entrant la nuit dans VElbe, quand on a relevé les feux de Nemverk au S. 14 S. E., ou au 
S. $. E., on peut se trouver nu N. du banc fogeUand; de même que lorsqu’on tient le petit feu 
un peu à TE. du plus grand, en courant au S. Dans celle route on (rouveO, 7 et7 12 brasses; en 
parvenant dans le courant de VElbe où l'on trouve 10 ou 12 brasses, on reconnaît bientôt les feux 
flouants et l'on gouverne comme ci-dessus. 

Il ne pourrait y avoir de doute sur rideniité des feux que dans le cas où le feu ilotuint extérieur 
aurait été chassé de sa position; mais comme on le replace toujours avec une persévérance exem- 
plaire ; (|ue du reste le grand phare de Neuwerk sc reconoaii aisément, en ce que le plus petit' est 
a son extérieur, il est presoue impossible de les confondre. 

En approchant du banc Schaarhorrij on ne diminuera pas le fond à moins de 9 brasses. Le grand 
f^ûgelstmd demande également à être prolongé à la sonde, et h Sandriff ' {on p<'ltt f 'ageUniid) ne 
doit pas être approché n moins de 5 brasses. 

En entrant par l'une ou l'autre des passes de VEU*€,on aura soin de toujours tenir les tonnes 
noires à tribord et les blanches à bâbord. 

Les relèvements ci-dessus ont été pris au compas , avec une variation de 1 5**. 

On a riiahilude de n'entrer que de jour dans les grands fleuves de l’Allemagne. En consultant les 
bonnes caries de cette livraison, qui donnent exactement les profondeurs des chenaux et la contigu- 
i-aiiou des bancs » on p<*iu facilement voir la meilleure roule à suivre avec les circonstances des 
vents et dos mar^s favorables, d’un point quelconque à un autre; avec l'indicalioD générale que 
ces roules changent souvent de direction. 

On trouvera ci-après, Navigation particulière des jM>rts, les ronseignemonls nécessaires poui; 
celle de VEider et de VJgger, oui sont les seuls points importants entre VElhe et le ('attegal. 
Quand on se trouve très-rapproehé du Jutland , il faut manœuvrer de manière à éviter les bancs 
de Jlorns Hev, qui s'étendent à 15 et 16 milles O. de la côte. Ces bancs sont presque à sec de basse 
mer. On conseille donc, en partant à' Heligoland pour ic Skagerack, de faire strictement 90 milles 
?i. 1,2'E., puis GO millet M. E., pour reconnaître la falaise de Bovenbergen. De cette falaise à 
HolmSt U route est 33 milles N. E. 1.2 Ë. On tient la pointe Holms au moins à 6 milles pour éviter 
les dangers de sa base N. 

Les sondes varient beaucoup en approchant cette pointe. En la tenant à 21 milles $. 1/4 S. E., on 
reconnaît le bord du récif du Jutland par 85** à 90“ de fond, sable et cailloux. On fait 85 milles E. 
et on est entré dans l'horizon du phare de la pointe Skagett. 

La description de la navigation du Cattpgat a été donnée dans ma livraison du Daiicmarck qui 
pn*céde. 

p*rSl««illère |N»r«a* 

VEms, où attire le commerce des importantes villes et de Delfzyl, est d'une navigation 

dfflicile par rapport à ses bancs de sable; son cmbouchui'c, partagée en plusieurs branches, est ba- 
lisée avec soin, mais je conseille de prendre toujours un pilote pour y pénétrer. 
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Kn venant de TO., tussiiüt qu'on recoonait fes baltses, |k>ur entrer par la paase O., on ancoe le 
ki'*nal S. de Borkum par la tour de celle Me ; on continue dVntrcr sur ce relèvement, en avant soin m 
« le ne pas être entrainè au S. de VJ/ubert^Plaat, martiuë par une bouée noire qu’on laisse à tribord, 
(^hiand on est â la bouée blanche de Geldrak^Plaatt les l*ilises de RnUum seront en lifpie. 

Le plan cwjoinl marque assez bien le chemin à (Mrcourir, mats je dois prévrair que ces bancs sont 
( haiiffctnis» et qu'il est imprudent de s'y lier eniièremcnl pour entrer. 

Vrlms K. <.*8( également tenu dans un état de balisage sunisant ; mais les changements des sables 
(jui y apportent souvent de notables modifications, forcent aux précautions que je viens de jirescrire 
pour la première branche. ; 

On passe quebpiefois par le Jfomme^Gat pour {>énétror dansl'A'mj E., mais les dilTicultés sont les 
mèiiK'S que celles des autres passes; néanmoins les navires venant du N. le pratiquent avec succès, 

•il ayant soin de ne pas passer à rinlérleur des l»ouées. 

Ettulen. Quand on a |»assé le Ems^/Iortif on ne doit pas «iiminuer l’eau au-dessotis de 16*50 sur 
la rôle ()., ni au-dt^ssous de 0* 50 sur la côte K. Pour éviter le l>anc du Poap, signalé par une bouée 
blanche, on a soin de tenir te moulin au S. de Pcffzji bien découvert. Après avoir pas^ cette bouée, 
on baille la côte de Groni/i^ué par 9*" de fond jusqu'au port de Vclfiyi» Oo traverse sur Pautrccôlé 
par 10 à 12“ jusqu'à la pointe Knocke, où on trouve une jetée lialisév. Prcilongeant ensuite Is côte 
(lu Frieslarul par 7 et 9", on arrive à la rade A'Enttlen et au port, eu évitant de pénétrer à rintérittH* 
«les lignes de iMuécs «|ni manpienl les dangers. 

ff'vxfir. Les entrées de la Jahdc^ du ff 'cser, de VEms, etc., présentent lea mêmes diflicultés 
i|iie |)oiir VEUtc et VlCrder; ce sont les lianes de sabb*s, leschangementsqui s’y efliecliiecu, et la nécea- 
siiê d'en altérer ou d’en augmenter le lialisage, non à l’usage d«^ élraug«*rs, mais des pilotes qu’on 
•‘M forcé d'en)bar«|uer, vu Pimpossibllilé absoiuedc pénétrer dans les fleuves sans leur secours. 

Ces balisirs sont enlevées en iiivcr, mais régulièrement remises dès que la navigation devient libre. 
Klles restent donc en pbee de mars à novembre, à |>eu près. 

Voir au mol linlhcs ei-dessiis. 

L'entrée «lu If eser est divisée par le Aordpltuu , la plus O. de ces branchi^ est la meilleure à 
prendre; les plans ci-joints en montreront l'éclairage et le lialisage ; néanmoins on ne saurait con- 
seiller aux étrangers d’y pénétrer sans les secours d«8 pratiques. 

lleUgolttnd. Cette ile est la plus importante de tout le golfe comme point nautique : on en prend 
toujours connaissance en se rendant dans un des ports de rAlIcmagne, son élévation permettant de la 
voir de 25 milles, et son phare ayant une grande portée. 

Pendant les vents violents du N. O. et de PO.,. il est difficile d’obtenir un pilote à lleligoland, 
et alors on se réfugie dans la rade' de bonne tenue à l’E. des dunes de la petite ile, relevant le 
phare à PO. 

Le port intérieur ou le chenal entre b-s deux petites îles d’Heligoland, ne peut être frtkpienté que 
|iar de petits navires. En s’y rendant par le $., ou doit éviter une roche dangereuse qui est signalée 
par une bouét*. 

XSElbe. Il y a lion mouillage partout à l’extérieur de l’Elbe, vert la mer; cl dans les orages, pliiiôl 
que d'entrer, on préféitt toujours rester à ce mouillage, après avoir coupé la mâture; assuré d'y rester 
IM'tidant toute leur durée, pour peu que les cables soient lions. 

navigation de ce fleuve est une des plus difficiles et en même temps des plus actives du globe. 

I.C haut sénat de llamliourg comme les gouvernements du Daiiemarck et du llanovre, s’épiiisem <‘o 
moyens |iour en aplanir les entraves : malheureusement les altérations des bancs uu’y occasionnent 
annuellement les grandes eaux cl les glaces, sont des olistacb'S presque insurmontables; et malgré le 
lialisagc et la multiplicité des bouées qui signalent les brisants, on ne doit s'y risquer que muni d'un 
pilote et dans des circonstances favorables. 

Quand on est entré dans ce fleuve {yoxT Navigation générale^ et que faute d’ancres ou de câble 
ou veuille atteindre Cuxhaven^ on remarquera que les sondes du côté du Fogelsand sont régu- 
lières et qu'on peut approcherjusqu'a ce qu'elles rapportent 9'" à 10**; on relèvera le grand phare de 
AVnurrA* au O. 1/4 N. 0. fmagn.) et celui de Cuxhaven S. S. E. quand on sera prés de la liouée K; 
h partir de ce point , le chenal croit en largeur et en profondeur, et, en faisant les roules $. E., 

S. S. E. et S., on ne peut pas manquer la rade de ce port, conitaroment éclairée par un fanal bien 
entretenu, ou signalée par ses tours dans le jour. 

Cnxhawi a une bonne rade où ou ac réfugie avec avantage ; le jusant y commence une heure 
plus tard qu'à la bouée rouge extérieure de l’Elbe; la mer descendante prencl 6 heures 45 minutes, 
et ensuite le flot dure 5 heures 40 minutes. Le courant ne cesse pascniiérement dans 1a rade; le cou- 
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' TADt du flot se faisant sentir trois quarts ou cinq quarts d’heure après que le retrait des eaux est déjà 
marqué sur les côtes. 

Ce n'est ^ére que lorsque les affaires y appellent ou bien qu'on y est forcé par les glaces, qu'on 
pénètre dans le port de 

Gluckstadt çn un bon port de mer, dont la navigation est facilitée par des stations de pilotes le 
long de VElbe, et les dilFérents fanaux dtîSai/tte-Marguenie, de la Stor et de ses propres jetées. On y 
trouve tous les secours dont uu navire peut avoir besoin, aux prix les plus modérés. 

Hambourg a une navigation considérable; c’est le débouché d<‘S pi'oduils d’une grande partie de 
l’AUemagne. Plusieurs feux flottants sont occasionnellement instaluHi pour la sôrelé sur le fleuve : 
cependant je ne connais que celui du banc Sculau qui soit entretenu d'une manière permanente. 

Les autres ports de l’Elbe, tant du Hanovre que du Danemarck, rendent le mouvement maritime 
> de ce fleuve un des plus actifs du globe; ils fournissent annuellemcnl de l’occupation à plusieurs 
centaines de navires. 

Eyder. Le feu flottant de VEj’derj qui sert de station de pilotes, est ancré par 8” 50 d’eau à l’em- 
lioiichure du fleuve. 11 est muni d’une cloche de brouillards. 

Les batiments venant de l'O. et relevant le pavillon danois qu'il porte ï son m&t de misaine, dans 
l'E. S. E. (du compas), peuvent sans danger faire route dessus; et, si le temps et la marée ne per- 
mettent pas de continuer plus loin, Us trouvent dans l’E. du feu un bon mouillage par de fond. 

Quand on acMTCoil un navire faire fausse route et courir sur les dangers, le feu flottant lire le canon 
et tinte sa cloclu; }>our le prévenir. Il occupe sa station aussitôt que les glaces le p<Tme(len(. 

L’ancien chenal de ce fleuve, qui p.nsse près le banc Kolier, étant devenu inaccessible pour les 
grands navires, on y a substitué un autre uominé le Pater-^Carston-ljoch. On se dirige sur ce chenal 
en venafit du S. ou du N., et prenant connaissance de la bouée noire n* ou de la bouée blan- 
che mil. 

Indépendamment de ces deux bouées, la passe, à son côté S., a plusieurs autres balises ou l>onées ; 
mais comme il règne de l'incertitude dans les descriptions et aux cartes, et que de basse mer U <^t dt's 
parties qui n’onique l"* 80 d’eau, il est pinident de ne point s’y engager sans pilote : la direction du 
nouveau chenal serait N. E. et N. N. E.(mag.?). 

L’importance du commerce de VEyder et de ses différents bras de mer, dont les rives sont oc- 
cupées par des villes maritimes considérables, telles que Tonrùngen, etc., et qui communiquent avec 
^ le grand canal du Holsiein dont les eaux se versent dans la baie de AT/c/sur la Baltique, y appelle an- 

nuellement un grand nombre de navires, qui trouvent Icursôreté dans l'intelligence et l’activité des 
pilotes ou des pratiques consommés qu’on y embarque. 

VHever. Pour pénétrer dans la nouvelle passe appelée Nj Ha^erstrom^ lorsqu'on se trouve au 
N. d'Heligoland. on amène la balise qui a été construite sur un banc de sable à A milles S. de l'ile 
Jmrum, et que l’ou voit à 12 milles, on l’amène, dis-je, à 8 milles £■; à partir de ce point, on 
♦ dirige au S. E. 1.‘A S. jusqu’à ce que la terre N. O. A'Ejderstedf nommée Nordcr-Ilnji, le mont ci 

les moulins de Taüng^ se relevant à peu près à l’E. S. E., ou bien jusqu’à ce que l'église de JEester- 
hevtr soit bien dégagée des dunes. La balise d'Amrum se relève alors dislinctemcnt au N. du 
compas, on découvre la bouée rouge extérieure de l’/Zeccr, et l’on se dirige entre la ligne des bouét s 
et des balises jusqu'à Husum, quand 1a marée est favorable. 

Loi'S(|u'on a Hyk pour destinaticm et que l'on veut pénétrer par te Smaîdrbf qui est la passe l.i 
plus fréquentée, toujours venant par le N. A' HcUgolaiici, on court à relever la balise A' Amrum au 
N. £. 23 E. du compas, et l’on continue sur ce rhumb jusqu'à l'approclier de 4 milles, où on l'elè- 
vei'a la vieille tour de Pelwonn (dont je donne la figure sur un des plans) à l’£. 1/4 S. £., où on 
trouvera la bouée extérieure et noire, de cette passe, par 8” de fond. ()uand le temps est irès-clair, 
on peut amener la balise un peu à l’E. de l'angle extérieur d'.<^m/‘t/m, avi^c la vieille tour de /V/n-orm 
entre les Ilots Horderooç et SuderoogfiU!à% plus près de la première dans la proportion de 1 à 2. 

• Parvenu à la bouée extérieure, on prolonge la ligne des bouées noires, avec la précaution de les 
maintenir à droite en remonianl. 

Pour le Listerdyb qui conduit à plusieurs ports d’un grand commerce sur la côte de Slesviç, oti 
lire également avantage de la balise «l’Amnim; aussitôt qu'on la relève dans le S., on découvre en 
même temps l’ile SjU; on cherche à relever le HUie KUff (falaise rouge) du milieu de celte Ile, à 
l’E., et on prolonge la côte au N. avec la précaution de ne pas l’approcher à moins de 2 1/2 milles, et 
bientôt on signale les trois balises dont la pointe N. de List est surmontée, et la bouée noire exté- 
rieure du Soîtsanddyh. Les trois balises de celle pointe servent à faire reconnaître la passe quand 
on n’a pas pu voir la balise A'Amrutnt et qu’on a des doutes sur sa position; elles sont sur la ligne 
exacte de la passe, et font toujours trouver la bouée extérieure. 
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Ce fiort n est pas d'un accès diilicile, cependant <m tty peut paneiûr avec sûreté, que 
loi'squ'on vient du S., attendu que par le N., les ffonis qui forment une suite de dangers d’une 
qrande étendue, forment un oUiacte réel, et qu’il ne se trouve sur cette partie de la côte aucun signal 
(le reconnaissance. 

Mais quand on s'est bien assuré de la position des trois l>ali8es de la pointe iJst ou de la bouée 
extérieure du Usterdyh, on jHuit prolonger les sables de 14 1,2 milles N. avec l'assurance de 
|>asser à riiiléricur du Htule Kliff Snnd et de reconnaître la bouée-balise extérieure du Knndedyhy 
qui marque sou entrée; les plus profondes eaux sont marquées |>ar des balais. La sonde a rapporté , 
dans celte roule, des fonds r^ulier« de lü* 50 à 7". 

f ‘urdi‘ ne peut |tas ëtrechctrhé sans un pilote; le Oratulyh «rst mart|ué par des boiié<’S, et cette 
paiiie de eûtes est reconnaissable par la tour blanche au N. de la ville; mais en général, les dangers 
de Uovns /{eeqtii rendent la navigation dangereusi* par le N., et rinsiiflisancc des moyens de re- 
omnaissance, sont des «obstacles pre»(|ui: insurmoniabb^ au développeinent dt* sa navigation. 

Ce|K*ndant, en suivant la route indiquée ci-dessus pour le port de Hibej et en prolongeant la route 
N. vrai de 21 1,2 milles, on reconnaît facilement les lx>iiét‘8 du Oraadyh. On laisie en entrant les 
liOiuH'S noires à tribord et les Ittaiiches à l)àl>ord. 

. Ce chenal s’t‘St formé ü y a peu d'années; il communique de la mer du Nord au CatU'gal, 
et iierinet d'y |>éné(rer sans avoir à doubler te cap Ska^en. Son ouverture avait été convenablement 
l>alisét‘, mais les inondations de l'hiver K les changements qui surviennent dans les sables en occa- 
sionnent souvent le déplacement; de sorte «pi’il est indispensable de recourir aux pilotes, qui y ont 
une station. Un mât de pavillon montre le nombre de pieds d'eau (de 0*"d1) dans la passi*, par le 
nombre de fols que ce pavillon est amené, après quoi le pilote pousse au large. L'entrée sur la mer 
du Nord n’a que 1*80 de profondeur, mais à l’intérieur on trouve jusqu'à 5”‘40, susceptible néan- 
moins de queb|ues variaitons. Dans l'intérieur du LymJjnrdf on a de bons mon>llag<‘S sur tous les 
|>oints, et plusieurs grandes rilles font prévoir que ce nouveau port sera appelé à une haute fortune 
cooimerciale avant |m*u d'anniks. 
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